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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf das Bordnetz ei-
nes Kraftfahrzeuges mit einer Hauptleitung, die unmit-
telbar oder über eine Schmelzsicherung mit der Fahr-
zeugbatterie verbunden ist, mit einer Nebenleitung, die
über einen Zündschalter mit der Batterie verbunden ist,
und mit einem Spannungsregler, der einen Leistungs-
eingang, einen Signaleingang sowie einen Ausgang
aufweist, wobei der Signaleingang an die Nebenleitung
und der Leistungseingang über eine Diode an die
Hauptleitung angeschlossen sind und wobei der Lei-
stungseingang über eine weitere Diode, die in Richtung
zum Leistungseingang durchlässig ist, auch mit der Ne-
benleitung verbunden ist.
[0002] Ein derartiges Bordnetz ist aus der EP 0 646
498 A1 bekannt. An die Haupt- und Nebenleitungen ist
in diesem Beispiel u.a. ein Regler angeschlossen, der
einen nichtflüchtigen Datenspeicher enthält. Bei Ausfall
der Spannung auf der Hauptleitung wird die Spannung
an dem Eingang des Reglers, zu dem die Hauptleitung
führt, mit Hilfe einer Hilfsquelle, nämlich einer wieder-
aufladbaren Batterie, gepuffert. Die Hauptleitung ist au-
ßerdem über zwei in Reihe geschaltete Entkopplungs-
dioden, zwischen denen die Hilfsquelle angeschlossen
ist, mit der der Nebenleitung verbunden. Eine Pufferung
der Spannung auf der Nebenleitung ist nicht vorgese-
hen.
[0003] Der Spannungsregler des Bordnetzes gibt ei-
ne Spannung ab, die von Spannungsschwankungen am
Eingang unabhängig ist. Derartige Spannungsregler
sind notwendig, um ein sicheres Arbeiten von elektroni-
schen Steuer- und Regeleinrichtungen im Kraftfahrzeug
zu gewährleisten. Hierbei kann es sich z.B. um einen
Regler für eine elektrisch geregelte hydraulische
Bremsanlage (ABS) handeln, mit der ein Blockieren der
Fahrzeugräder verhindert wird.
[0004] Üblicherweise wird der Leistungseingang des
Spannungsreglers über eine Diode mit der Hauptleitung
des Bordnetzes, die direkt (bzw über eine Schmelzsi-
cherung) mit der Batterie verbunden ist, gekoppelt. Die-
se Hauptleitung wird üblicherweise mit BAT bezeichnet.
[0005] Der Eingang des Spannungsreglers ist über ei-
nen Kondensator mit dem Masseanschluß des Bordnet-
zes verbunden. Der Kondensator gewährleistet, daß
auch bei Spannungseinbrüchen auf der Hauptleitung
zumindest für einen gewissen Zeitraum (Entladezeit
des Kondensators) der Leistungseingang des Span-
nungsreglers noch mit ausreichender Spannung ver-
sorgt wird.
[0006] Der Spannungsregler weist weiterhin einen Si-
gnaleingang auf, der mit der Nebenleitung des Bordnet-
zes verbunden ist. Die Nebenleitung ist über einen
Zündschalter ebenfalls mit dem Pluspol der Batterie ver-
bunden und wird im Automobilbau üblicherweise mit
den Großbuchstaben IGN (Ignition) bezeichnet. Wird an
den Signaleingang eine Spannung angelegt, so wird ein
interner Schalter im Spannungsregler betätigt, so daß

der Spannungsregler aktiviert wird. Auch der Signalein-
gang ist mit einem Pufferkondensator versehen, so daß
Spannungseinbrüche auf der Nebenleitung nicht sofort
zum Abschalten des Spannungsreglers führen.
[0007] Diese externe Beschaltung des Spannungs-
reglers weist Nachteile auf. So sind zwei Pufferkonden-
satoren notwendig, wobei die den Kondensatoren vor-
geschalteten Dioden so ausgelegt sein müssen, daß sie
den hohen Ladestrom, der beim Einschalten auftritt, wi-
derstehen können.
[0008] Außerdem kann, da an beide Kondensatoren
erhöhte Temperatur- und Spannungsanforderungen ge-
stellt sind, die Kapazität der Kondensatoren nicht belie-
big erhoht werden, so daß die zu realisierende Puffer-
zeit nicht zu lang gewählt werden kann. Dies wiederum
hat zur Folge, daß lang andauernde Spannungseinbrü-
che ein Abschalten des Spannungsreglers bewirken.
[0009] Die Erfindung beruht daher auf der Aufgabe,
das Bordnetz eines Kraftfahrzeugs, das einen Span-
nungsregler versorgt, auf einfache Weise derart zu ge-
stalten, daß bei Spannungseinbrüchen, sei es auf der
Haupt- oder auf der Nebenleitung, der Spannungsregler
noch möglichst lange aktiv bleibt, damit die angeschlos-
senen Elektronikbauteile möglichst lange mit einer kon-
stanten Spannung versorgt werden können.
[0010] Zur Lösung dieser Aufgabe wird erfindungsge-
mäß vorgeschlagen, bei einem Bordnetz der eingangs
genannten Art einen Pufferkondensator so an einen ge-
meinsamen Verbindungspunkt der Nebenleitung, der
weiteren Diode und des hochohmig ausgeführten Si-
gnaleingangs anzuschließen, daß der Pufferkondensa-
tor die Eingangsspannungen sowohl an dem Signalein-
gang als auch an dem Leistungseingang puffert, und die
Kapazität des Pufferkondensators auf die notwendige
Pufferzeit für den Leistungseingang derart abzustim-
men, daß bei Spannungszusammenbruch sowohl an
der Hauptleitung als auch an der Nebenleitung am Lei-
stungseingang für eine gewisse Entladungszeit eine
ausreichende Spannung geliefert wird.
[0011] Die erfindungsgemäße Ausgestaltung des
Bordnetzes hat zur Folge, daß auf den Pufferkondensa-
tor, der normalerweise an der Hauptleitung vorgesehen
ist, verzichtet werden kann, da der nunmehr einzige Puf-
ferkondensator, der an der Nebenleitung angeschlos-
sen ist, dessen Aufgabe übernimmt.
[0012] Zur Erläuterung dieses Erfindungsgedankens
wird das in der Fig. 1 dargestellte Bordnetz bzw. die ex-
terne Beschaltung eines Spannungsreglers 1 näher er-
läutert.
[0013] Die Fig.1 zeigt einen Spannungsregler 1 mit ei-
nem Leistungseinganggang 2, einen Ausgang 3 sowie
einen Signaleingang 4.Weitere Ein- und Ausgänge kön-
nen vorgesehen werden. Der Leistungseingang 2 ist
über eine Leitung 5, die an die Hauptleitung 6 anknüpft,
unmittelbar(bzw unter Zwischenschaltung einer
Schmelzsicherung) mit dem Pluspol des Bordnetzes
verbunden. Der Leistungseingang 2 des Spannungs-
reglers 1 ist über eine weitere Leitung 8 mit der Neben-
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leitung 9 über einen nicht dargestellten Zündschalter
ebenfalls mit dem Pluspol des Bordnetzes verbunden.
Sowohl in die Leitung 5, die zur Hauptleitung 6 führt, als
auch in die Leitung 8, die zur Nebenleitung 9 führt, sind
jeweils eine Diode 7,10 eingefügt, die gegeneinander-
geschaltet sind.
Dies hat zur Folge, daß je nachdem, auf welcher Leitung
(Hauptleitung 6 oder Nebenleitung 9), die höhere Span-
nung anliegt, diese zum Leistungseingang 2 weiterge-
leitet wird. Die einzelnen Dioden 7,10 können auch als
kleine Signaldoppeldiode dargestellt werden, da durch
sie keine Kondensator-Ladeströme fließen müssen.
[0014] Die Nebenleitung 9 schließt über eine weitere
Leitung 11 an den Signaleingang 4 des Spannungsreg-
lers 1 an. Die Leitung 8 ist über einen Pufferkondensator
12 mit dem Minuspol des Bordnetzes verbunden, wobei
eine Diode 13 in der Nebenleitung 9 verhindert, daß der
geladene Kondensator 12 sich entladen kann. Der Si-
gnaleingang 4 ist durch eine Widerstand-Kondensator-
Kombination 14,15 gegen Spannungsspitzen ge-
schützt. Diese Schutzeinrichtung besteht aus einem Wi-
derstand 15 in der Leitung 11 sowie einem Kondensator
14, der den Signaleingang 4 mit dem Minuspol des
Bordnetzes verbindet. Die Kapazität des Schutzkon-
densators ist wesentlich geringer als die des Pufferkon-
densators 12. Widerstand 13 und Kondensator 14 bil-
den daher eine übliche Schutzbeschaltung, die sich
nicht auf den eigentlichen Erfindungsgedanken bezie-
hen. Je nach Auslegung des Spannungsreglers kann
auch am Leistungseingang 2 ein kleiner Schutzkonden-
sator 16 ( nF-Bereich ) sinnvoll sein.
[0015] Die Beschaltung des Spannungsreglers funk-
tioniert wie folgt. Die Spannung auf der Hauptleitung 6
wird über die Diode 7 an den Leistungseingang 2 des
Spannungsreglers 1 gelegt. Wenn die Nebenleitung 9
durch Betätigen des Zündschalters mit Spannung ver-
sorgt wird, liegt am Signaleingang 4 ein Spannungssi-
gnal an, sobald der Pufferkondensator 12 geladen ist.
Die Ladezeit des Pufferkondenators 12 ist kurz, da Lei-
tung 9 (IGN) niederohmig ist.
[0016] Sobald am Signaleingang 4 ein Spannungssi-
gnal anliegt, wird der Spannungsregler 1 aktiv geschal-
tet, so daß am Ausgang 3 eine konstante Spannung an-
liegt, auch dann, wenn sich die Spannung auf der
Hauptleitung 6 (BAT) ändert, weil z.B. weitere Verbrau-
cher an die Hauptleitung 6 angeschlossen werden.
[0017] Es können nun folgende Störfälle betrachtet
werden.

1. Die Spannung auf der Hauptleitung bricht zusam-
men.
2. Die Spannung auf der Nebenleitung bricht zu-
sammen.
3. Die Spannungen sowohl auf der Haupt- als auch
auf der Nebenleitung brechen zusammen.

[0018] Betrachten wir zunächst den ersten Fall. Wenn
die Spannung auf der Hauptleitung zusammenbricht, so

wird der Leistungseingang 2 über die sich nun freischal-
tende Diode 10 mit der Leitung 8 an die Nebenleitung 9
angeschlossen und nun mit der Spannung auf der Ne-
benleitung 9 versorgt. Praktisch bedeutet dies, daß die
Pufferzeit für den Leistungseingang 2 für diesen Fall
"unendlich" groß wird, da die Versorgung des Leistungs-
einganges 2 über die ausreichend Spannung führende
Nebenleitung erfolgt.
[0019] Im zweiten Fall, wenn die Spannung auf der
Nebenleitung zusammenbricht, sorgt der Pufferkonden-
sator 12 dafür, daß für einen relativ langen Zeitraum der
Signaleingang mit ausreichender Spannung versorgt
wird, so daß der Spannungsregler weiter aktiv bleibt.
Die lange Pufferzeit resultiert aus der Dimensionierung
(große Kapazität) desPufferkondensators in Hinblick
auf den oben erwähnten dritten Fall und der Hochoh-
migkeit des Signaleingangs, so daß der Spannungsab-
bau am Kondensator über den hochohmigen Signalein-
gang nur langsam erfolgt.
[0020] Im dritten Fall, wenn sowohl an der Hauptlei-
tung 6 als auch an der Nebenleitung 9 die Spannung
zusammenbricht, sorgt der Pufferkondensator 12 dafür,
daß zumindest für eine gewisse Entladungszeit, am Lei-
stungseingang des Spannungsreglers 1 eine ausrei-
chende Spannung anliegt. In diesem Fall übernimmt der
Pufferkondensator an der Nebenleitung 9 die Aufgabe
des Pufferkondensators, der gemäß dem Stand der
Technik unmittelbar mit dem Leistungseingang 2 ver-
bunden ist. Der Pufferkondensator 12 sorgt somit so-
wohl für eine Pufferung der Hauptleitung als auch für
eine Pufferung der Nebenleitung. Die Kapazität des Puf-
ferkondensators 12 ist dabei auf die notwendige Puffer-
zeit für den Leistungseingang 2 abgestimmt.
[0021] Man erreicht mit dieser Beschaltung im ungün-
stigsten Fall somit, praktisch dieselbe Pufferung wie im
Stand der Technik, während beim Spannungseinbruch
nur auf der Nebenleitung durch die sehr viel höhere Ent-
ladezeit des Pufferkondensators der-Spannungsregler
1 länger aktiv bleibt als bei der Lösung im Stand der
Technik.

Patentansprüche

1. Bordnetz eines Kraftfahrzeuges mit einer Hauptlei-
tung (6), die unmittelbar oder über eine Schmelzsi-
cherung mit der Fahrzeugbatterie verbunden ist,
mit einer Nebenleitung (9), die über einen Zünd-
schalter mit der Batterie verbunden ist, und mit ei-
nem Spannungsregler (1), der einen Leistungsein-
gang (2), einen Signaleingang (4) sowie einen Aus-
gang (3) aufweist, wobei der Signaleingang (4) an
die Nebenleitung (9)und der Leistungseingang über
eine Diode (7) an die Hauptleitung (6) angeschlos-
sen sind und wobei der Leistungseingang (2) über
eine weitere Diode (10), die in Richtung zum Lei-
stungseingang (2) durchlässig ist, mit der Neben-
leitung verbunden ist, dadurch gekennzeichnet,
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daß ein Pufferkondensator (12) so an einen ge-
meinsamen Verbindungspunkt der Nebenleitung
(9), der weiteren Diode (10) und des hochohmig
ausgeführten Signaleingangs (4) angeschlossen
ist, daß der Pufferkondensator (12) die Eingangs-
spannungen sowohl an dem Signaleingang (4) als
auch an dem Leistungseingang (2) puffert, und daß
die Kapazität des Pufferkondensators auf die not-
wendige Pufferzeit für den Leistungseingang (2)
derart abgestimmt ist, daß bei Spannungszusam-
menbruch sowohl an der Hauptleitung (6) als auch
an der Nebenleitung (9) am Leistungseingang (2)
für eine gewisse Entladungszeit eine ausreichende
Spannung geliefert wird.

2. Bordnetz nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daß die Verbindung des Leistungsein-
gangs (2) mit der Hauptleitung (6) frei von einem
Pufferkondensator ist.

3. Bordnetz nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daß in der Nebenleitung (8) eine Di-
ode (13) vorgesehen ist, über die der Pufferkonden-
sator (12) geladen wird.

4. Bordnetz nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß der Signalein-
gang (4) mit einer Schutzbeschaltung (14, 15) ver-
sehen ist.

Claims

1. Electrical system of an automotive vehicle which in-
cludes a main line (6) that is connected to the vehi-
cle battery directly or by way of a safety fuse, an
auxiliary line (9) which is connected to the battery
by way of an ignition switch, and a voltage controller
(1) which has a power input (2), a signal input (4),
and an output (3), wherein the signal input (4) is
connected to the auxiliary line (9) and the power in-
put is connected to the main line (6) by way of a
diode (7), and wherein the power input (2) is con-
nected to the auxiliary line by way of a second diode
(10) which is conductive in the direction of the power
input (2),
characterized in that a buffer capacitor (12) is so
connected to a joint junction point of the auxiliary
line (9), the second diode (10), and the high-ohmic
signal input (4) that the buffer capacitor (12) buffers
the input voltages both at the signal input (4) and
the power input (2), and in that the capacity of the
buffer capacitor is conformed to the necessary buff-
er time for the power input (2) so that when the volt-
age breaks down on the main line (6) as well as on
the auxiliary line (9), a sufficient amount of voltage
is provided at the power input (2) for a certain dis-
charge time.

2. Electrical system as claimed in claim 1,
characterized in that a buffer capacitor is not pro-
vided in the connection between the power input (2)
and the main line (6).

3. Electrical system as claimed in claim 1 or claim 2,
characterized in that a diode (13) which is used to
charge the buffer capacitor (12) is provided in the
auxiliary line (8).

4. Electrical system as claimed in any one of the pre-
ceding claims,
characterized in that the signal input (4) includes
a protective wiring (14, 15).

Revendications

1. Réseau de bord d'un véhicule automobile compor-
tant une ligne principale (6) qui est reliée à une bat-
terie du véhicule, directement ou par un fusible,
comportant une ligne secondaire (9) qui est reliée
à la batterie par un contacteur d'allumage, et com-
portant un régulateur de tension (1) qui comprend
une entrée d'alimentation (2), une entrée pour si-
gnaux (4) ainsi qu'une sortie (3), l'entrée pour si-
gnaux (4) étant raccordée à la ligne secondaire (9)
et l'entrée d'alimentation étant raccordée à la ligne
principale (6), par une diode, et l'entrée d'alimenta-
tion (2) étant reliée à la ligne secondaire, par une
autre diode (10) qui laisse passer le courant en di-
rection de l'entrée d'alimentation (2), caractérisé
en ce qu'un condensateur tampon (12) est raccor-
dé à un point de liaison commun de la ligne secon-
daire (9), de l'autre diode (10) et de l'entrée pour
signaux (4) de valeur ohmique élevée, de manière
que le condensateur tampon (12) compense les
tensions d'entrée aussi bien à l'entrée pour signaux
(4) qu'à l'entrée d'alimentation (2), et en ce que la
capacité du condensateur tampon est adaptée au
temps tampon nécessaire pour l'entrée d'alimenta-
tion (2), de manière qu'en cas d'annulation de la
tension sur la ligne principale (6) comme sur la ligne
secondaire (9), une tension suffisante soit fournie à
l'entrée d'alimentation (2) pendant un certain temps
de décharge.

2. Réseau de bord selon la revendication 1, caracté-
risé en ce que la liaison de l'entrée d'alimentation
(2) avec la ligne principale (6) ne comporte pas de
condensateur tampon.

3. Réseau de bord selon la revendication 1 ou 2, ca-
ractérisé en ce que dans la ligne secondaire (8)
est prévue une diode (13) par laquelle est chargé
le condensateur tampon (12).

4. Réseau de bord selon l'une des revendications pré-
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cédentes, caractérisé en ce que l'entrée pour si-
gnaux (4) est pourvue d'un couplage de protection
(14, 15).
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